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PRESIDE: Señor Representante David Doti Genta, Vicepresidente. 
MIEMBROS: Señores Representantes Sergio Botana y Julio César Fernández. 


DELEGADO 
DE SECTOR: Señor Representante Jaime Mario Trobo. 


INVITADOS: Por Terminal Cuenca del Plata, asisten los señores Joris Thys, Presidente; contador Orlando 
Dovat, Secretario; Vicente Nápoli, Representante de los accionistas; doctor Ariel Moller y 
Alfredo Lara, Directores de la Terminal. 


SEÑOR PRESIDENTE (Doti Genta).- Habiendo número, está abierta la reunión. 
SEÑOR BOTANA.- Quiero plantear dos temas previos, que son de suma importancia. 


En primer lugar, deseo solicitar a la Comisión que nos respalde en el pedido al Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, reiterando un planteo que hiciera el Mayor Juan María Costa en la oportunidad en que 
ocupara esta banca. Se trata de una vía de acceso en la ciudad de Río Branco, en la ruta, para que puedan 
acceder y salir camiones desde las zonas de los "free shops". Ese planteamiento, hecho por el Mayor Costa, 
fue ratificado por la unanimidad de la Junta Local Autónoma Electiva de Río Branco, que la toma como 
propia. Me pidieron que esta solicitud fuera trasladada al seno de la Comisión para hacérsela llegar al señor 
Ministro. 


Esta es sencillamente la reiteración, pero en este caso, con el respaldo de la unanimidad de la Junta Local 
Autónoma Electiva de Río Branco, incluyendo a todos los sectores pertenecientes a todos los partidos que 
están representados en el Parlamento nacional. 


En segundo término, voy a trasmitir a la Comisión la situación que se está generando en Río Branco con la 
presencia de radios ilegales, también llamadas radios comunitarias. 


Los titulares de las ondas oficiales denuncian en una carta que nos envían alguna situación realmente 
irregular, como vender publicidad, emplear a menores o que un ciudadano brasileño que fue desvinculado de 


una radio de Yaguarón, se haya instalado en Río Branco para, desde Uruguay, trasmitir hacia Brasil toda su 
programación en portugués, todo ello debido a la permisividad -nos denuncian- que existe desde la Unión 
Reguladora de Servicios de Comunicaciones. 


Creo que este es un tema que debe ocupar a la Comisión, y voy a pedir la presencia del Presidente de la 
URSEC para que nos explique, en el seno de la Comisión, los avances que en esta materia se están haciendo 


Conocemos la existencia de un proyecto de ley que impulsa el Gobierno para regular el asunto de las radios 
comunitarias. Por supuesto que tenemos algunas discrepancias y también algunas coincidencias al respecto, 
pero resulta inadmisible que en un tema tan importante y delicado como la comunicación pública, exista una 
permisividad como la que está hay hoy en el país, porque esto está tomando una preocupante dimensión. 


Por estas razones, es importante fijar algunas reglas de juego, de modo de conseguir que el nivel de actividad 
se mantenga dentro de ciertos límites o que se permita abiertamente la presencia e instalación de radios y de 
ejercicio de la actividad económica vinculada democráticamente a la comunicación, a todo el mundo. De 
estar autorizado por ley, cada uno podría comunicar lo que quisiera, en Uruguay y desde Uruguay hacia el 
mundo, aunque violando algunos acuerdos internacionales. En definitiva, necesitamos reglas de juego claras 
e iguales para todos los ciudadanos. Creo que en eso coincidimos todos los integrantes de la Comisión: 
necesitamos reglas de juego claras e igualitarias para todos los ciudadanos. No podemos permitir que a 
aquellos que infringen la ley permanentemente, a aquellos que se animan a jugar siempre al borde de la ley se 
les toleren sus actos y que los ciudadanos que cumplen con la ley reciban intolerancia por parte del Estado. 
Todos sabemos cuánto se les exige en materia de cumplimiento de las regulaciones, tanto en lo tributario 
como en lo que hace a su programación, a la potencia que pueden alcanzar, al direccionamiento de las ondas, 
a la altura de las antenas, a aquellos que están funcionando en el marco de la ley. Creo que tenemos que 
discutir el tema y construir entre todos, como siempre, tratando de encontrar una solución a este asunto; por 
supuesto, una solución lograda a través de acuerdos, pero que proteja a todos y contemple esta situación. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si los compañeros de la Comisión me lo permiten, también quiero hacer un 
petitorio al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, motivado por una inquietud planteada por los 
vecinos a posteriori de dos accidentes ocurridos en el mismo lugar. A raíz de la megaconcesión se 
realizó un recapado -no lo digo en forma oficial, sino extraoficial- de cinco centímetros de carpeta 
asfáltica entre la Progresiva 354 de la Ruta N” 3, General Artigas, y la Progresiva 384. La inquietud de 
los vecinos es que no se hizo la banquina correspondiente, como este tipo de obra requiere, lo cual 
determina que en todo ese trayecto exista una especie de escalón que es perjudicial para las motos y las 
bicicletas. Además, en el kilómetro 367 hubo dos vuelcos de camiones, uno de ellos con un contenedor y 
otro con citrus. Por las versiones de prensa y de los choferes de dichos camiones, estos vuelcos se 
originaron al querer volver a la ruta, luego de salir de ella y de tomar ese escalón. Entonces, la 
pregunta al Ministro de Transporte y Obras Públicas, y a través de él, a la Dirección Nacional de 
Vialidad, es si efectivamente en el pliego de condiciones no estaba prevista la construcción de la 
banquina en toda su extensión, como es normal. En el caso de que esto no estuviera previsto, me 
gustaría saber cuáles fueron las razones, habida cuenta de los problemas que los vecinos expresan que 
pueden tener los que por allí transitan y de los hechos puntuales que mencioné, de los dos camiones 
que volcaron en el tramo referido. 


En definitiva, quisiera pedir al señor Ministro que nos alcance los pliegos de condiciones para comprobar si 
la construcción de la banquina estaba prevista y en caso de que no así fuera, cuáles fueron las razones 
técnicas para que se realizara de la manera en que se hizo. 


SEÑOR TROBO.- Quiero agregar una inquietud; la Comisión verá cómo podemos gestionarla. 


He tomado contacto con la preocupación de algunos productores de la zona noroeste de Montevideo con 
relación al trazado del anillo colector perimetral. Por lo menos yo no tengo información al respecto, por lo 
que creo importante que el Ministerio nos haga llegar algunos datos oficiales con respecto al proyecto, al 
trazado, etcétera. Tal vez podríamos invitar al Director de Vialidad, a fin de conocer el desarrollo del 
proyecto y sus puntos de desarrollo. Esa sería una forma de tener un conocimiento cabal del producto por el 
que se ha decidido el Ministerio; a partir de allí, podremos actuar en función de la información con que 
contemos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En este caso, existen dos posibilidades. Una de ellas sería hacer un pedido al 
Ministro para que concurra a Comisión la Directora Nacional de Vialidad con los asesores 
correspondientes, a fin de que nos ilustren sobre el proyecto y nos dejen una copia. La otra posibilidad 
sería que antes de que concurran, nos entreguen una copia del proyecto para que podamos manejarlo 
con nuestros asesores, a fin de poder venir a esa reunión con una idea más clara. 


SEÑOR TROBO.- Ese podría ser el procedimiento. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, en primera instancia, solicitaríamos al señor Ministro que nos haga 
llegar el proyecto del anillo perimetral. Más adelante, una vez que lo hayamos estudiado, haríamos la 
convocatoria. 


Corresponde votar las cuatro mociones, dos del señor Diputado Botana, una del señor Diputado Trobo y una 
de quien habla. 


(Se vota) 


Tres por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad. 


Si no quedan más asuntos para tratar, vamos a hacer pasar a la delegación de la Terminal Cuenca del Plata. 


(Ingresa a Sala una delegación de la Terminal Cuenca del Plata) 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas da la bienvenida al Directorio de la 
Terminal Cuenca del Plata, integrada por el doctor Ariel Moller, el contador Orlando Dovat y los 
señores Alfredo Lara, Vicente Nápoli y Yoris Thys. 


Quiero aclarar que hoy estoy ejerciendo la Presidencia de la Comisión porque el titular está en Venezuela, 
acompañando al señor Presidente de la República. 


Me gustaría hacer una pequeña salvedad, aunque no sé si ese el término correcto. Nosotros los habíamos 
invitado a ustedes y al Directorio de la Administración Nacional de Puertos. Hicimos una nota al señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas, quien en primera instancia expresó que el Directorio no podía 
concurrir. Posteriormente, el señor Presidente de la Comisión, Diputado Domínguez, expresó en este ámbito 
que el señor Ministro prefería que primero viniera la Terminal Cuenca del Plata a exponer sobre este tema, 
que se origina por la presencia del Sindicato Único de la Administración Nacional de Puertos. Aclaro que 
estoy en desacuerdo con la posición del Ministro, más allá de que él pueda expresarla. Quiero dejar 
constancia en la versión taquigráfica de que me parece que no es pertinente que venga uno y después otro; 
para mí hubiera sido importante que viniera la Administración Nacional de Puertos tal como pretendíamos en 
la invitación que hicimos en primera instancia. Quería dejar clara esa posición particular. 


SEÑOR TROBO.- No deseo demorar el inicio de la sesión, pero en los mismos términos del señor 
Presidente quiero expresar que no solo comparto su opinión, sino que destaco la buena voluntad de 
Terminal Cuenca del Plata de venir al Parlamento a darnos su opinión sobre los temas que 
consultaremos y, obviamente, sobre un asunto tan importante como la operación que tienen a cargo en 
el Puerto de Montevideo. 


SEÑOR BOTANA.- Con respecto a la mecánica, en caso de que los señores integrantes de la Terminal 
Cuenca del Plata hayan leído en la versión taquigráfica las denuncias que en el seno de la Comisión se 
hicieron, tal vez lo más rápido sería escucharlos. En caso contrario, nosotros podríamos hacer las 
preguntas correspondientes a cada una de las preguntas realizadas en esta Comisión. Tal vez lo mejor 
sería que se refirieran directamente, si les parece del caso, a las afirmaciones que fueron hechas en esta 
Comisión. Y digo "si les parece del caso" porque, en realidad, en este momento la Comisión está 
cumpliendo una función de control, no una función de edificación en materia legislativa. Cada vez que 
hemos tratado de construir una ley, de trabajar sobre un proyecto de ley, el criterio de la Comisión ha 
sido el de mayor apertura para escuchar a todas las partes involucradas y tocadas por las áreas de que 


se tratare. Así es que hemos recibido a los organismos del Estado, a sus representantes, a los privados, 
a los formales, a los informales, y a todos aquellos que entendíamos estaban involucrados de algún 
modo por la decisión que el Parlamento fuera a tomar en el proyecto de ley que se estaba elaborando. 
En este caso, se trata de una cuestión diferente. Estamos cumpliendo nuestra función de control; pero 
nosotros somos controladores del Poder Ejecutivo y no de una empresa. Es más, así como lo 
manifestamos los integrantes de este Partido, y fue compartido por todos -gracias a Dios, en esta 
Comisión hay un muy lindo clima interno de trabajo-, tenemos que controlar las acciones del Poder 
Ejecutivo, en este caso del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y obviamente el cumplimiento 
de los contratos que la Administración Pública mantiene en las distintas esferas. Hubo algunas 
denuncias con relación al cumplimiento de esos contratos. La información nunca viene mal. Nosotros 
agradecemos su presencia; son ustedes quienes deciden informar o no. En todo caso, a quien 
corresponde que preguntemos y quien debe respondernos es el Poder Ejecutivo. Lo que ustedes puedan 
agregar mucho lo agradecemos, pero no lo podemos exigir. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Comparto lo expresado por el señor Diputado Botana. 


De manera que son ustedes, que habrán leído la versión taquigráfica de la sesión a la que concurrió el 
Sindicato Único de la Administración Nacional de Puertos y la referencia que hacen a TCP y a la ANP -eso se 
tratará con los Directores correspondientes- quienes deciden si quieren referirse a ese tema o si prefieren que 
les hagamos preguntas. Eso queda a su consideración. 


SEÑOR DOVAT.- Quiero agradecer, en nombre de la TCP, la invitación que nos ha hecho esta 
Comisión. Pensamos que es muy importante explicar los temas, y que no solo sean claros para la 
Comisión sino que también la opinión pública en general tenga claro un asunto tan complejo como 
este. Es bueno discutirlo, dedicarle tiempo, para que se comprendan realmente las necesidades de la 
empresa, la visión del sindicato, la visión del Gobierno, la visión de la Administración Nacional de 
Puertos y poder encontrar solución a todos los problemas. 


Vamos a optar por hacer una presentación de los temas planteados por el señor Yoris Thys. 


Antes que nada, quiero aclarar quiénes están aquí y qué representan. El Presidente de Terminal Cuenca del 
Plata es el señor Yoris Thys; su Vicepresidente es el señor Fernand Huts, quien no está presente; el Secretario 
es quien habla, Orlando Dovat; los vocales en representación de la ANP son el doctor Moller, el señor Lara y 
la señora Arlette Pelemann, quien tampoco está presente; y también nos acompaña el señor Vicente Nápoli, 
en representación de la empresa Nelsury S.A. 


Quiero hacer una pequeña exposición acerca de cómo está organizada la empresa, porque ustedes bien saben 
que en la versión taquigráfica figura algo acerca de que en su momento se participó en una subasta y 
Terminal Cuenca del Plata fue adjudicada a la empresa Nelsury; Terminal Cuenca del Plata era una empresa 
cuyas acciones el Estado subastó y previamente se formó una sociedad entre un grupo belga y un grupo 
uruguayo. Es importante entender esto. Esa compañía Nelsury S.A. pagó US$ 17:000.000 por la concesión: 
el 60% correspondía a capital belga, Katoen Natie, y el 40% restante al grupo uruguayo. Dicho porcentaje 
está dividido en cuatro 10% iguales, formados por Tacua S.A, operadora portuaria donde está representado el 
señor Vicente Nápoli, FANAPEL, el señor Luis Brown y Zonamérica S.A. Estas son las participaciones de la 
empresa. Esto se tiene que entender también por la siguiente razón: en el Directorio de la TCP están 
representados, a su vez, los intereses de Nelsury y los intereses de la ANP, a través de sus dos Directores, los 
señores Moller y Lara. Esto quiere decir que si bien hay juegos de mayorías y minorías en Nelsury, luego la 
posición de los Directores en la TCP es homogénea desde el punto de vista de lo que se representa; todos los 
Directores vienen mandatados y, por lo tanto, las posiciones de TCP siempre van a ser bastante homogéneas, 
haya o no diferencias a nivel de Nelsury. Es importante entender cómo juega el grupo uruguayo, como juega 
el grupo belga y cómo juega la ANP. Para que se comprenda más: las dos minorías teóricamente serían 
mayoría, pero no lo son por como están formadas las sociedades. 


Esta es la presentación que deseaba hacer. 


SEÑOR THYS.- La idea es dar una explicación sobre el desarrollo del negocio en las terminales 
portuarias, en las terminales de contenedores. 


Nosotros tomamos la concesión el 12 de diciembre de 2001. El acuerdo fue empezar a trabajar en la terminal 
sin clientes; tomamos la concesión, no contratos; no había ningún contrato con clientes. Tuvimos algunas 
obligaciones iniciales para las que dispusimos de un plazo de 18 meses. Por ejemplo, las inversiones más 
importante fueron una grúa pórtico y equipo para el transporte de contenedores en la terminal. También se 
invirtió en un sistema software para seguir todos los movimientos y la comunicación con agencias en 
armadores. Nosotros cumplimos esas obligaciones en dos días, ya que dos días después de tomar la concesión 
llegó un barco con todo el equipo. Tuvimos dieciocho meses, pero cumplimos en dos días. Ahí empezamos a 
trabajar. Las inversiones que hicimos hasta fines de 2005 insumieron en total US$ 36:000.000. Este año 
vamos a invertir más o menos US$ 6:000.000. Y en los próximos dos años habrá inversiones en el orden de 
US$ 75:000.000. 


Empezamos a invertir en cosas que son más visibles, como las grúas, máquinas para mover los contenedores 
en las playas. Hemos invertido en 800 tomas "feeders", porque muchos de los contenedores son 
refrigeradores que vienen de Argentina, de Brasil e inclusive de Uruguay con carne, con frutas, y necesitamos 
conectar esas tomas "feeders". Esta inversión es menor a US$ 1:000.000. 


Hemos invertido en áreas extras. Hemos ganado terreno en el mar, más o menos dos hectáreas y media; 
hemos invertido alrededor de US$ 4:000.000 en nuevos pavimentos. Cuando comenzamos teníamos un área 
de 8,5 hectáreas pavimentadas y hoy estamos en el orden de 16 hectáreas pavimentadas. Estamos invirtiendo 
en talleres para hacer el mantenimiento del equipo 


Hemos invertido en sistemas de limpieza de contenedores comunes con carga general y también en limpieza 
de contenedores con carga peligrosa; se llama lavadero IMO. Somos la única empresa certificada en Uruguay 
para la limpieza de contenedores con productos peligrosos. También hemos invertido en un galpón para el 
consolidado y desconsolidado de contenedores. 


Así, dentro de cuatro años ofreceremos a nuestros clientes, al exportador y al importador, los siguientes 
servicios: full container; cargar y descargar un contenedor de un barco en alta velocidad; almacenar 
contenedores llenos, inclusive, los refrigerados; almacenar contenedores vacíos; ofrecer reparaciones a 
contenedores vacíos -hasta las muy especializadas como para contenedores refrigeradores-, consolidar y 
desconsolidar contenedores; y lavar contenedores. Es un paquete; en general, es lo que se ofrece en el mundo 
en las terminales de contenedores. 


Entonces, empezamos en un puerto donde la productividad la medimos en cargar o descargar un contenedor. 
Este es un movimiento. Si el contenedor es pequeño, 20 pies, o si es grande, 40 pies, no importa; se cuenta un 
movimiento por cargar y descargar un contenedor sobre un barco. La productividad en el puerto de 
Montevideo era de 22 movimientos por hora. Quiere decir que si teníamos mil movimientos, el barco estaba 
en el Puerto de Montevideo durante cuatro o cinco días. Ahora la productividad en la Terminal es del orden 
de 70 movimientos por hora; entonces, el barco no está en el puerto cuarenta y ocho o cincuenta horas sino 
solo quince horas. 


Un aspecto clave en la comercialización de los servicios es la productividad de alta velocidad, necesaria para 
posicionar el Puerto de Montevideo como un puerto "hub", es decir que pequeños barcos traen los 
contenedores a Montevideo y después los cargamos en los barcos oceánicos. Por ejemplo, toda la fruta de la 
Patagonia viene a Montevideo, la descargamos de un barco "feed" y después cargamos en un barco oceánico. 
Esta es la función de transbordo. 


Este es el proyecto que llevamos adelante. 


SEÑOR TROBO.- Para graficar el último comentario, quisiera saber qué porcentaje de las actividades 
de la Terminal Cuenca del Plata se destinan hoy a operaciones desde y hacia el exterior, es decir, del 
territorio uruguayo hacia fuera, y cuál es el porcentaje relativo a las importaciones y exportaciones 
uruguayas. 


SEÑOR THYS.- Los movimientos de trasbordo dentro de la terminal representan un 55% de los 
movimientos totales. La exportación e importación representan el 45% de los movimientos totales. 


En estos cuatro o cinco años de trabajo hubo un gran cambio en el negocio de movimientos de contenedores 
en barcos. Los armadores y el negocio cambiaron mucho, principalmente, en los dos últimos años debido al 
importante crecimiento de la economía en China. El total de movimientos del Lejano Oriente representa casi 
el 50% de todo el mundo, generando un cambio en la estrategia política de los armadores. Empezaron a 
comprar y a construir nuevos barcos. En los últimos años los astilleros estaban completamente llenos. -El 
tamaño del barco es cada vez más grande. Definimos los tamaños de los barcos en nuevas clases. Cuando 
empezamos a trabajar en Uruguay el barco más grande fue de 2.500 TEUS, y 1 TEUS es 20 pies. En los 
contenedores es el más chico. A Montevideo venían barcos con 2.500 contenedores. Ahora vienen a 
Montevideo barcos de 5.000 y más contenedores. Pero en el mundo, entre 2005 y 2011, la capacidad se va a 
doblar. Siempre está en crecimiento. Es enorme la capacidad total de barcos en el mundo; de 5:000.000 de 
TEUS pasaremos a 11:000.000 en 2011. Es el doble. Cambió todo el sistema de armado. Y un aspecto 
importante a tener en cuenta es que más pronto de lo previsto vendrán a Montevideo barcos más grandes - 
llamados post Panamax-, de más de 6.000 TEUS; será en los próximos cinco, seis o siete años, no ahora. 
Todos los barcos que vienen ahora a la región pueden entrar a Montevideo y nosotros podemos operar; no 
hay ningún barco en la región que nosotros, como TCP, no podamos operar, ni por limitación de muelles, ni 
de grúas o capacidad de equipo. Esto es importante porque en algún momento se mencionó que no fue así, 
pero lo es. 


SEÑOR BOTANA.- El día que estuvieron presentes los representantes del sindicato preguntamos cómo 
se veía afectada la capacidad de competencia del Puerto de Montevideo frente al incumplimiento en las 
obras y el tipo de grúas, que ellos estaban denunciando. 


Creo que me queda bastante claro -a través de la pregunta del señor Diputado Trobo, y de la respuesta- que 
tenemos un puerto que, por lo menos, presenta una buena capacidad de competencia en la medida en que la 
única operación monopolizada es la de la exportación e importación, especialmente, la de exportación de 
productos del país, no la de operaciones de distribución que son propias de la competencia y se pueden hacer 
tanto en este puerto como en cualquier otro. Sin duda, si el 55% de los movimientos corresponde a la 
actividad de distribución, creo que la respuesta está bastante dada. De cualquier modo, quisiera conocer -ya 
que tenemos la capacidad de hacer todos los movimientos- cómo es el nivel de costo de nuestros 
movimientos con respecto a los demás puertos de la región. 


SEÑOR THYS.- Se puede hablar de competencia dentro del puerto entre los operadores que existen en 
Montevideo, puede haber competencia entre dos puertos de un mismo país, que no hay en Uruguay, ya 
que hay un solo puerto de salida que es el de Montevideo. También está la competencia entre países. 
Entonces, esos son los tres niveles. En realidad, hay cuatro niveles. Cuando doy clases en la 
Universidad sobre gerencia portuaria hablo de cuatro competencias porque el puerto está compitiendo 
con su propia economía. La función del puerto es generar la capacidad y la economía para sacar con 
eficiencia los productos de un país. Entonces, el puerto es su propio competidor en servicios, y este 
concepto es sumamente importante. 


En cuanto a la competencia entre países, debemos decir que nuestros competidores más cercanos son Buenos 
Aires y Río Grande. Por un puerto "hub" también puede ser Sepetiba en Brasil, que está mucho más al norte. 
Si un armador mueve 6.000 TEUS, puede pensar en organizar un "hub"; venir de Europa o Norteamérica y 
distribuir sus contenedores sobre barcos más pequeños, un barco que hace los puertos en Brasil, otro que va 
al Río de la Plata. Esta también es una posibilidad. Es decir que no solo se trata de Buenos Aires y Río 
Grande sino que necesitamos mirar la competencia más al norte. 


Para nosotros Buenos Aires es un mercado cautivo, y siempre va a tener una limitación, porque el canal de 
acceso es de 200 kilómetros y para dragar todo eso es muy costoso. Ya tiene precios muy altos. 


En cuanto a las tarifas, nosotros somos parte de una cadena que ofrece el servicio, hay transporte, hay 
agencias, hay costo para entrar al puerto, para remolcadores, para practicaje. Por ejemplo, para entrar en el 
puerto de Buenos Aires un barco de 5.000 TEUS o 6.000 TEUS el costo -me refiero a entrar y salir- es de 
US$ 60.000 o US$ 70.000. Se trata del uso del puerto. Para entrar en Montevideo el costo oscila entre 

US$ 28.000 y US$ 30.000 máximo. Este es un elemento a favor. Es obvio que en Buenos Aíires el costo es 
mucho más caro porque el canal de acceso es mucho más caro. Además, en mercadería paga por el peaje, por 
el dragado. 


Ahí vamos a la terminal y tenemos la operación de descargar, entregar algún camión, o enchufar todos los 
servicios que ofrecemos. Es un conjunto de tarifas; por cada movimiento hay una tarifa. En general, la tarifa 
de cargar y descargar en Montevideo es 40% o 50% más bajo que en Río Grande y que en Buenos Aires. Es 
mucho. Si cobramos US$ 100 ellos cobran US$ 150 o US$ 160. Y el costo total por los servicios es el doble 
que en Montevideo. Con todos los demás servicios, si tomamos la facturación total de una terminal de Río 
Grande y la dividimos por el número de movimientos se verá que ellos cobran más o menos el doble. No es 
fácil saber los precios, pero nosotros los conocemos a través de nuestros contactos con armadores y agencias. 
En resumen, costo en Montevideo es un 40% o un 50% más bajo que en Río Grande y Buenos Aires. 


Desde el punto de vista de la productividad estamos muy bien, porque producimos un 30% más en 
Montevideo que en Río Grande. Nuestra terminal junto con la de San Antonio en Chile son las más 
productivas en América del Sur. San Antonio es el último puerto, y ellos descargan todo y cargan todo, lo que 
desde el punto de vista práctico es más fácil. Nosotros descargamos 20, 30 contenedores, pero estamos más o 
menos en la misma productividad. 


SEÑOR DOVAT.- En ese concepto de competitividad en el cual se es competencia con puertos vecinos o 
con nuestros propios competidores en el puerto, el tema es a quién va o para quién es competitivo: si 
estamos pensando en el exportador o en el importador, mirando que va a bajar el costo de exportación, 
o si es competitivo frente a los clientes de TCP, que son los armadores, son los barcos a los que se les 
factura. 


Debe quedar bien en claro que los precios, en la medida que bajan, benefician al armador, no a la carga. 
Quien cobra, luego, una tarifa por la carga, es el armador, en el barco. Cuando ustedes van a hacer un 
embarque de un contenedor hacia el exterior, como exportadores, van a pedir precio en la agencia, esta le va 
a pedir precio al armador, y este va a dar un precio. La operación de la terminal es un costo para el armador. 
¿Queda claro? Con esto quiero decir que no es directo, que si mañana baja el precio del movimiento de la 
Terminal Cuenca del Plata o de MONTECON o del que fuere, puede no afectar en absoluto ni beneficiar al 
exportador ni al importador; simplemente va a significar una mejora para el armador. 


SEÑOR BOTANA.- De cualquier manera, se supone que en el largo plazo los precios se ajustan 
beneficiando el nivel de actividad del Puerto o de la economía en general. Me parece que es muy 
valioso el concepto que incorporaba el señor Thys en cuanto a que la concurrencia de nuestros 
productos en los mercados internacionales, de nuestros negocios de importación, lleva incluida como 
costos los costos de operación portuaria, lo cual hará que nuestros productos sean más o menos 
competitivos en la medida en que los costos de extracción del país sean mayores o menores. 


Parece muy importante lo que afirma el señor Dovat, pero supongo que el ajuste a largo plazo también se 
debe producir. 


SEÑOR THYS.- El cambio del tamaño de los barcos no fue previsto por la gente que redactó el pliego 
ni por los armadores, porque todos estaban un poco sorprendidos por la velocidad con que cambió el 
negocio en los últimos cuatro o cinco años. Debido a eso, subieron los precios por transportar 
contenedores, porque toda la capacidad fue ocupada. Los últimos dos años fueron buenos para los 
armadores. 


Para seguir en esa situación, los grandes armadores empezaron a buscar empresas y otros armadores 
empezaron a comprar. Había una concentración de armadores, menos armadores. Por ejemplo, Maersk 
compró P80 Nedlloy. Maersk, que es el número uno en volumen de contenedores movidos en el mundo 
compró al número tres; entonces, tiene más que el doble de la capacidad del número dos. Una de las 
motivaciones -según la información que tengo- es que ellos compraron también los barcos que estaban en 
construcción; fue una manera de asegurar el crecimiento de sus barcos en el futuro. 


Otro caso fue el de Japan Loyd, que compró CP Ships. Estamos hablando de armadores que están entre los 
quince más grandes de la lista. Hamburg Sud compró Kien Hung. 


Todo esto pasó en los últimos dos y tres años. Entonces, tenemos inversiones en barcos mucho más grandes y 
cada vez menos armadores en el mundo. La expectativa es que eso va a continuar en los próximos dos o tres 


años. 


En los últimos dos años también vinieron barcos más grandes a Montevideo, barcos casi post Panamax. Hay 
barcos que vienen que no pueden entrar al Canal de Panamá, pero que entran en TCP. Por ejemplo, un 
armador importante empezó a trabajar con nosotros con la idea de realizar sus trasbordos en Montevideo, y 
empezó a venir con ese barco de más de 5.000 TEUS, que ya es un post Panamax. Nosotros lo operamos sin 
problemas. 


Las limitaciones que tienen los barcos ahora en Montevideo es el dragado. Ese mismo armador ha limitado a 
los capitanes el calado de salir o entrar en Montevideo a 9,3 metros hasta la fecha. Las autoridades del Puerto 
son muy conscientes de esa necesidad, trabajan muy fuerte en eso y ya están por terminar el dragado hasta 
11,5 metros, que va a permitir la entrada de barcos de hasta 2,2 o 2,3 metros de calado, porque siempre 
precisa un metro o un metro y medio... 


(Interrupción del señor Dovat) 


Si se draga hasta 11,5 metros, ello permite que entren barcos de hasta 10,3 o 10,4 metros. Tiene 
que ver con lo que exigen las compañías de seguros. Por la misma razón, ahora está el límite de 9,3 
metros y creo que es importante mencionar que el pliego siempre habló de 10 metros garantizados. No 
estamos en esa situación ahora, pero vamos a estar a fines de julio; entonces, es un buen desarrollo. 


Hoy en día, el calado es el límite para traer más contenedores a Montevideo, no es la infraestructura ni las 
grúas. Del mismo modo, en referencia a ese armador y a sus proyectos, en un momento en este año lo 
consideramos muy importante para traer grúas rápidas, para ofrecer un mejor servicio. Estamos en setenta 
movimientos por hora y queremos ir a cien; queremos estar dentro de las treinta mejores terminales del 
mundo. Por lo menos estamos entre los treinta puertos más productivos del mundo, y ellos lo miden en 
cuántos movimientos se realizan entre la llegada y la salida del barco, y en cuántas horas; es tan sencillo 
como eso. Ellos miden movimientos y horas. El calado por hora es el límite. También trabajamos muy fuerte 
con todos los involucrados -la ANP, los directores, el Directorio de TCP, de Nelsury, etcétera- sobre cuál sería 
el proyecto de construcción de un muelle que diera un futuro al Puerto. Sabemos que un muelle de 220 
metros, tal como fue previsto en el pliego en su momento -estamos hablando solo de cinco años-, no tiene 
futuro. Si los barcos tienen 300 metros, no tiene futuro construir un muelle de 220 metros. Todo ese 
desarrollo en los dos últimos años generó estudios, análisis y conversaciones con los armadores para saber 
cuáles eran las proyecciones y con qué barcos pensaban venir a Montevideo. Ellos también estaban pensando 
en comprar otra empresa y en hacer un cambio de estrategia. Así llegamos a la conclusión de que era 
necesario construir un muelle de 350 metros, que es lo máximo que podemos ampliar el existente, hasta el 
límite de la concesión. Es fundamental que el muelle tenga 350 metros, porque en cinco años van a venir 
barcos de 315 o 320 metros, y queremos estar preparados; queremos un proyecto con futuro. Si no tenemos 
un proyecto con futuro, por los trabajadores, por nosotros, por los armadores clientes, yo hablaría de 
incumplimiento. 


Este proyecto quiere decir más playa, más área para los contenedores, más grúas, etcétera, porque si viene un 
barco de 2.000 movimientos, necesitamos trabajar con cuatro o cinco grúas en el mismo barco. Para el barco, 
el tiempo es esencial. Un barco de 6.000 TEUS, tiene un costo de US$ 50.000 por día. Entonces, la velocidad 
es importante. 


Cuando finalicen las obras, vamos a tener una terminal con una capacidad de 100 o 120 movimientos por 
hora, que podrá manejar hasta 700.000 movimientos. Este año en el Puerto estamos haciendo 270.000 
movimientos. Ahora estamos preparándonos para hacer 700.000 movimientos, más los 200.000 o 250.000 
que se puedan hacer en el Puerto público, por lo que estamos casi en 1:000.0000 de movimientos de aquí a 
dos años. Es un cambio drástico, son inversiones muy pesadas en un negocio muy competitivo. Por eso 
creemos que el Puerto va a estar muy bien preparado para el futuro. Es un proyecto de futuro. 


Agradezco a todos los participantes en el proyecto, especialmente a los inversores, por estar dispuestos a 
trabajar en el futuro del Puerto de Montevideo. Como profesional, es un logro realizar este proyecto. 


A principios de mayo de 2006 firmamos el contrato. Ahora se está preparando el proyecto ejecutivo y dos 
personas de la ANP están en Bélgica para estudiarlo. Cuando la empresa termine el proyecto ejecutivo, lo 


enviará a una empresa que en Europa es muy fuerte, que certifica todos los cálculos y planes y, si es 
necesario, hace observaciones. En caso de que algo suceda con el muelle, esa empresa, denominada SECO, 
es corresponsable. 


SEÑOR MOLLER.- Es una empresa aseguradora; un certificador del asegurado. 


SEÑOR THYS.- Cuando ven el certificado de esta empresa, aseguran sin problema. También es una 
garantía para el Puerto que el proyecto esté certificado por una empresa tan importante. 


Decía que la gente de la ANP está el Bélgica y luego irá a Francia a visitar la empresa SECO y la empresa 
constructora a fin de acelerar el proceso. 


SEÑOR MOLLER.- Soy representante del Estado en la Terminal Cuenca del Plata S.A. 


En primer lugar, queremos decir que junto con el señor Lara somos los Directores que actuamos en 
representación de la Administración Nacional de Puertos. A continuación voy a leer la nota que autoriza 
nuestra presencia aquí, acompañando a los Directores de Terminal Cuenca del Plata. Dice así: "Tenemos el 
agrado de dirigirnos a usted a los efectos de poner en su conocimiento atento a su nota de fecha 27 de junio 
pasado, donde nos comunican su intención de comparecer ante la Comisión de Transporte, Comunicaciones y 
Obras Públicas de la Cámara de Diputados acompañados por los Sres. Alfredo Lara y Dr. Ariel Moller, que 
esta ANP manifiesta que no existen inconvenientes, expresando en este acto su conformidad". Esto a efectos 
de justificar ante la Comisión por qué estamos aquí y por qué hacemos uso de la palabra merced a la buena 
voluntad de todos ustedes. 


En segundo término queremos expresar cómo se ha constituido esta sociedad desde el punto de vista jurídico. 
Como bien manifestó el señor Presidente de Terminal Cuenca del Plata, el 80% de las acciones es privado y 
el 20% restante pertenece a la Serie B, que corresponde al Puerto de Montevideo. Esto fue así constituido de 
acuerdo con el artículo 20 de la Ley N* 17.243, Ese artículo autorizó al Poder Ejecutivo de la época a que 
esta sociedad anónima se constituyera, de acuerdo con el artículo 188 de la Constitución de la República, que 
constituye empresas mixtas del Estado uruguayo. Por lo tanto, Terminal Cuenca del Plata S.A. es una 
empresa mixta que, de acuerdo con el artículo 188 de la Constitución de la República, se ha constituido en el 
Uruguay por expresa mención y voluntad del legislador, de acuerdo con el artículo 20 de la Ley N* 17.243. 
Todos los aspectos organizativos, planes de negocios, condiciones y exigencias acerca del operador que 
actuara, se han establecido por el Decreto 137/01. Inclusive, allí está hasta el borrador del contrato que se 
tenía que firmar a efectos de que hubiera un operador especializado. Lo que se constituyó en el Puerto de 
Montevideo fue una terminal especializada de contenedores, de acuerdo con toda esta normativa que rige lo 
relativo al funcionamiento. 


Aquí hay que mencionar dos aspectos. Si bien el señor Lara y quien habla integramos el Directorio en 
minoría -por lo que estamos ejerciendo también el contralor de la sociedad anónima desde adentro-, también 
está el Puerto como autoridad portuaria. El Puerto tiene una unidad especializada que regula y controla todas 
las actividades privadas y públicas dentro del Puerto de Montevideo. Se trata de una unidad de contralor del 
Puerto como autoridad portuaria. También tenemos la vigilancia de la Auditoría Interna de la Nación, que 
regula a todas las sociedades anónimas que existen en el país y, como sociedad anónima que funciona, 
Terminal Cuenca del Plata S.A., tiene que cumplir con esa normativa. ¿Para qué digo esto? A los efectos de 
que ustedes, como parlamentarios, comprendan la normativa que rige a Terminal Cuenca del Plata S.A. desde 
el punto de vista de los controles que se hacen por cada una de las partes. 


Por otro lado, el balance de Terminal Cuenca del Plata S.A., por normas del Tribunal de Cuentas de la 
República, tiene que ser publicado en las publicaciones que establece ese organismo. Digo todo esto a los 
efectos de que se comprenda perfectamente qué función cumple cada uno de los organismos competentes y 
cuál es su competencia. 


La sociedad funciona como sociedad anónima; por lo tanto, nos regimos no solo por las normas que 
corresponden a una empresa mixta del Estado, sino también de acuerdo con las disposiciones que regulan a 
las sociedades anónimas, establecidas en la Ley N” 16.060, modificativas y concordantes, que estipulan el 
funcionamiento de todas las sociedades anónimas. Insisto: nos manejamos con los respetos y los equilibrios 


necesarios que deben existir de acuerdo con la Ley de Sociedades Anónimas en materia de funcionamiento de 
una sociedad anónima y en lo que hace a qué competencias tienen su Directorio y sus asambleas de 
accionistas, y cuáles son las posibilidades de informar o no informar a cada uno de esos órganos por parte del 
Directorio. Eso está regulado por el artículo 321 de la Ley N* 16.060, que es taxativo y establece cuáles son 
las posibilidades que se tienen como Director y a quién se puede informar como Director. El artículo 321... 


(Interrupción del señor Lara) 


Se habla de lo que puede pedir el accionista, y con respecto al derecho de información dice que los 
accionistas tendrán el derecho de obtener informes escritos o copias de la nómina de integrantes del 
Directorio y del órgano de control, en su caso, así como de los respectivos suplentes; de las resoluciones 
propuestas por el Directorio o por el Administrador, en su caso, a las asambleas de accionistas y sus 
fundamentos; de la lista de accionistas inscriptos para asistir a las asambleas y la de quienes asistieran a ellas; 
de las actas de las asambleas, y del balance general, estado de situación patrimonial y estado de resultado, 
memoria de órgano administrador e informe del fiscalizador, si lo hubiera. Se agrega que si el órgano 
administrador -o sea, los Directores- rehusara proporcionar total o parcialmente la información o copia 
solicitada, el accionista podrá pedir al Juez que la ordene y, en este caso, todos los gastos y honorarios que se 
devenguen serán de cuenta del Administrador o de los Directores omisos, los que responderán personal y 
solidariamente entre ellos. ¿Por qué menciono esta norma? Porque es taxativa: rige para el Directorio y 
establece las posibilidades de información que tenemos los Directores como tales, y esto es, precisamente, a 
los efectos de que la competencia se pueda enterar de las cosas que pasan dentro del órgano de dirección de 
esto que es una empresa y tiene que funcionar como tal. Por lo tanto, los Directores tenemos limitaciones 
para expresarnos frente a los accionistas y solo podemos dar información en términos muy claros a los 
Directores del Puerto, que son los representantes de los accionistas de la Serie B, que es a quienes nosotros 
representamos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- A mí me quedó muy clara su exposición, pero lo que usted dice en cuanto a su 
función como Director en Terminal Cuenca del Plata S.A. me deja un poco sorprendido. Yo quiero 
leerle la versión taquigráfica de lo que dijo el señor Llanes... 


SEÑOR MOLLER.- Iba a referirme a eso; estoy haciendo todo este introito para llegar a eso. 


Esa es nuestra función y, antes de llegar al tema que recién se mencionó, quisiera decirles otra cosa que se 
nos había pasado por alto. Terminal Cuenca del Plata S.A. no solo ha invertido lo que ha invertido y no solo 
ha depositado y pagado los US$ 17:000.000 para ganar la subasta, sino que también paga canon por 
movimiento. Es decir que las ganancias del Estado uruguayo se pueden registrar también a través del canon 
que se paga mensualmente por movimiento. Si no me equivoco, actualmente el canon está en algo así como 
US$ 10,71 por movimiento, y eso se paga por mes. O sea que la ganancia del Estado uruguayo no radica solo 
en aquello que se produjo en determinado momento -me refiero a los US$ 17:000.000 para hacer escuelas, 
etcétera- y en las inversiones que se pueden realizar y recuperar dentro de treinta años, cuando se termine la 
concesión, sino que también se genera por el canon mensual que se debe pagar por cada uno de los 
movimientos. 


Otro tema es el que el señor Presidente acaba de referir. En ningún momento los Directores aquí presentes 
hemos dejado de cumplir con nuestra función de Directores de Terminal Cuenca del Plata S.A. También 
tengo que decir que en ningún momento tuvimos despacho constituido en la Terminal, y explico el por qué. 
Las oficinas de la Terminal, aún hoy -empezamos en el primer momento; fuimos designados el 11 o el 12 de 
diciembre de 2001 y la Terminal empezó a funcionar el 12 o el 13 de ese mes.... 


SEÑOR LARA.- Quisiera hacer una precisión que refiere, precisamente, a nuestro nombramiento. Es 
importante puntualizar que nosotros en ningún momento tuvimos contrato. Este es un cargo de 
confianza política; lo aclaro porque en la versión taquigráfica se habla de contrato y de término de él, 
pero no existió ningún contrato ni ningún término, salvo el término fijado por el estatuto de la sociedad 
y por la Ley de Sociedades Comerciales. 


SEÑOR MOLLER.- A efectos de ser más claro, diré que el artículo 188 de la Constitución de la 
República establece que este tipo de sociedades debe tener dos representantes del Estado -esos somos 


nosotros- y que estos "[...] se regirán por las mismas normas que los Directores de los Entes Autónomos 
y Servicios Descentralizados". Quiere decir que estos Directores gozan del mismo estatuto jurídico 
para sus acciones y para su actuación que el resto de los Directores de los Entes Autónomos y Servicios 
Descentralizados. Reitero que estoy haciendo referencia al cuarto párrafo del artículo 188 de la 
Constitución de la República que, como ha dicho nuestro compañero, el señor Lara, es la norma 
constitucional -máxima norma dentro de nuestro régimen jurídico- que rige nuestras acciones. 


Por lo tanto, en ningún momento dejamos de ser Directores; tampoco tuvimos -como les venía explicando- 
despacho constituido en la Terminal, porque lo tenemos en el 5” piso del edificio de la Administración 
Nacional de Puertos, que es nuestro mandante. 


Por otro lado, existe un artículo 748 de una Rendición de Cuentas del noventa y pico, que establece la 
imposibilidad de los Directores nombrados de esta forma de percibir algún tipo de remuneración que no 
provenga del Estado uruguayo, porque a él representan. Y así hemos actuado nosotros. 


Se suscitó una situación que quizás es la que trajo a la memoria esta gente; tiene que ver con el hecho de que 
el Puerto de Montevideo, por determinada normativa que creían que regía la situación, no integró el capital 
que correspondía. En este caso hubo una suscripción de un capital inicial que hicieron los dos grupos de 
accionistas: US$ 4:800.000 correspondieron a Nelsury, como socios privados, y el Puerto de Montevideo, 
que tenía que hacerlo, realizó una suscripción de acciones por US$ 1:200.000, hasta llegar a la totalidad de 
US$ 6:000.000. En determinado momento, como el Puerto de Montevideo había entregado materiales -no 
entregó dinero a los efectos de hacer la integración del capital-, para cumplir con aquella suscripción de 
acciones, a través del Decreto N* 137 se estableció que entregaría maquinarias por un monto de 

US$ 1:200.000. Eso es lo que más o menos dice el decreto; en este caso, no lo recuerdo textualmente, pero de 
todas formas se pueden remitir a este. 


Nelsury S.A. -la parte privada- dice que de esa forma no se podía integrar el capital porque había diferencias. 
De acuerdo con diferentes tasaciones -todas a pedido de parte-, para algunos esa maquinaria valía 
US$ 100.000 y para otros valía US$ 1:200.000. Allí se plantea la discusión. 


El 22 o 23 de febrero de 2003 se realizó una asamblea y aquí tengo el Acta. Hay que recordar que había un 
tiempo de seis meses para integrar los capitales, las suscripciones de acciones, comenzamos a funcionar en 
enero de 2002 y en febrero de 2003, en una reunión del Directorio de Terminal Cuenca del Plata, se planteó 
la posibilidad de rescisión de la suscripción de acciones del Puerto porque, de acuerdo con lo que decían los 
socios privados, no se había cumplido. 


Nunca dejamos de pertenecer al Directorio porque hubiera sido inconstitucional e ilegal que eso sucediera; 
aunque el Puerto tenga el 1% de integración, el Directorio de Terminal Cuenca del Plata siempre tendrá que 
estar integrado por dos representantes del Estado, pues así lo establece la Constitución de la República. En 
ningún momento estos dos representantes dejaron de pertenecer al Directorio de la Terminal. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Ustedes siguieron yendo a las reuniones de la TCP? 


SEÑOR MOLLER.- Íbamos a las reuniones del Directorio, fuimos citados y convocados a todas las 
reuniones del Directorio, éramos convocantes de las reuniones del Directorio, y concurríamos a la 
Terminal. Lo que ocurre es que allí no hay despachos para nadie: ahí trabaja el Gerente General, una 
Secretaría y hay una sala donde se reúne todo el mundo; o sea que cuando se reunía el Directorio lo 
hacíamos ahí. Es una sala de trabajo. Reitero que Terminal Cuenca del Plata -hoy no terminé de 
decirlo-, como no podía ser de otra manera, tiene sus oficinas en contenedores. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiere decir que usted desmiente lo que afirmó el señor Llanes, cuando dijo: 
'[...] Ellos actuaron solo durante tres meses y después fueron expulsados del consorcio. [...]"". 


SEÑOR MOLLER.- Lo podemos decir a coro: lo desmentimos terminantemente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero terminar estar intervención leyendo de la versión taquigráfica las 
expresiones del señor Llanes: "[...] Eso lo deben saber todos los parlamentarios. [...]"". 


Siguiendo, y para la versión taquigráfica, esto quiere decir que ustedes desmienten terminantemente lo que el 
señor Llanes está diciendo acá, que es grave. 


SEÑOR LARA.- Toda nuestra participación en el cargo ha sido informada, como debe ser y de 
acuerdo con lo que dictan las normas, a nuestro mandante: el Directorio de la Administración Nacional 
de Puertos, ya sea en la Administración anterior como en la actual. 


SEÑOR BOTANA.- Señor Presidente: quiero que el señor Moller responda concretamente lo que usted 
pregunta, es decir, si desmiente las afirmaciones realizadas en sala. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ya lo hizo. 
SEÑOR MOLLER.- Ya lo desmentí. 


SEÑOR BOTANA.- Si ya lo hizo, en este momento quisiera saber si han realizado los informes que 
corresponden a la Administración Nacional de Puertos respecto a su accionar, al estado de situación de 
la empresa, de los avances, del producto de las reuniones y de las decisiones que se han adoptado. Hago 
esta pregunta en función de la afirmación realizada por el señor Ministro, y trasmitida a esta 
Comisión, en el sentido de que antes de que el señor Ministro o los Directores de la Administración 
Nacional de Puertos concurran a esta Comisión necesitan tener información de parte de la empresa 
respecto a cuáles son las respuestas a las denuncias realizadas por el sindicato en este ámbito. 


Suponemos que si ustedes han realizado los informes que corresponden, esa necesidad no sería tal y la 
afirmación del señor Ministro sería, una vez más, errónea. 


SEÑOR MOLLER.- Esto tiene dos partes, que voy a tratar de explicar. 


En primer lugar -recién lo dijo el señor Lara-, nosotros nunca actuamos sin mandato de nuestros mandantes, 
que es la Asamblea de Accionistas de la Serie B), representada por el Presidente y el Secretario -o Secretaria- 
General del Puerto. Para cada una de las reuniones de Directorio siempre tuvimos el mandato. Siempre 
realizamos los informes correspondientes por toda esta actividad. Cuando asume el nuevo Directorio del 
Puerto, el entonces Vicepresidente del Puerto, Gastón Silverman -en ejercicio en la Presidencia-, nos solicita 
que demos toda la información que estaba desperdigada por el Puerto, a pesar de que siempre habíamos 
informado al Directorio, que en aquel momento era un Directorio saliente. 


Lamentablemente, señor Diputado, no esos datos, pero me gustaría dar con precisión la fecha en que 
contestamos al señor Gastón Silverman y aportamos la totalidad de la información que en aquel momento 
nosotros teníamos. Esto es, concretamente, para este nuevo Directorio. 


Como dije, toda la situación anterior estuvo debidamente informada a los Directores de aquella época, con 
todo lo que se estaba viviendo. 


El 11 de mayo de 2006 salió una resolución del Puerto por la cual se declaraba el cese en sus cargos de estos 
Directores y que iban a asumir dos nuevos Directores. En ese mismo informe se nos solicitó la realización de 
otro informe sobre nuestra actuación. 


No sé si trajimos la resolución de Directorio que se refiere a nuestro cese, pues me gustaría decir a los 
señores Diputados qué tipo de informes se nos solicitó ahora, al finalizar nuestra actuación. Eso aún no lo 
hemos realizado porque el nuevo Directorio no ha asumido en sus funciones y porque de acuerdo con el 
artículo 360 de la Ley N? 16.060 y los artículos 25 y 25 de la Sociedad Terminal Cuenca del Plata S.A., hasta 
que nosotros, los viejos Directores, no demos posesión al nuevo Directorio, este no asume. 


Además, según la Resolución N* 609/3409, de 11 de mayo de 2006, en el primer inciso se dice cesar a estos 
Directores y en el cuarto inciso se establece solicitar a los Directores doctor Ariel Moller y Alfredo Lara un 
informe detallado sobre la gestión propia realizada. Esa es la solicitud. 


SEÑOR TROBO.- ¿En cuántas oportunidades estos Directores, que representan al capital del Estado 
en la Terminal Cuenca del Plata, han sido convocados por los accionistas o por representantes de los 
accionistas desde el mes de marzo de 2005 hasta ahora, para recibir información o intercambiar 
algunas ideas respecto de la participación del Estado en esta empresa? 


SEÑOR MOLLER.- No sé precisar exactamente la cantidad de veces. 


SEÑOR TROBO.- ¿En cuántas ocasiones la Administración Nacional de Puertos los convocó para 
informarse sobre su actuación o conversar con ustedes sobre su participación en la sociedad? 


SEÑOR MOLLER.- No recuerdo si éramos convocados... 


El señor Diputado comprenderá que muchas veces uno conversa con el Presidente de la Administración 
Nacional de Puertos sobre temas urgentes que nos parece que obviamente hacen a la marcha de una empresa, 
porque esta es una empresa en pleno funcionamiento. 


SEÑOR TROBO.- Entonces, ¿se puede entender que es una relación normal, fluida? 
SEÑOR MOLLER.- Así es. 


SEÑOR TROBO.- O sea que si ustedes tenían necesidad de hablar, podían hacerlo; y si el Presidente 
tenía interés en conversar con ustedes, podían hacerlo perfectamente. 


SEÑOR MOLLER.- Sí, porque estamos nada más que a tres pisos de diferencia y dentro de la misma 
ala del edificio. 


Además, quiero destacar que la relación que hemos tenido con el actual Directorio del Puerto ha sido muy 
buena, de comunicación directa y continua, asesorándolos en todo lo que pudimos y poniendo la mejor buena 
voluntad a efectos de que esto, que está en pleno movimiento, se concretara. Con relación a esos 

US$ 70:000.000, en algún momento hubo incertidumbre acerca de si se iba a hacer o no la obra del muelle 
correspondiente, pero nosotros siempre estábamos informados por la gente de la Terminal de que así iba a ser. 
Por suerte, se concretó pocos días antes de que se decretara nuestro cese; fue en la famosa reunión en el 
Radisson, donde se firmó el documento por el cual se iba a construir este muelle, la obra más importante del 
Puerto, por lo menos en los últimos ochenta años. 


SEÑOR LARA.- Simplemente, quiero decir que estoy de acuerdo con lo que está diciendo el doctor 
Moller, en cuanto a que nuestro relacionamiento fue el adecuado a las circunstancias. 


Sí hubo reuniones; no sabría decir la cantidad exacta, pero hubo reuniones sobre estos temas. 


SEÑOR MOLLER.- El Presidente del Puerto inauguró un nuevo método de reunión. No solo nos 
reuníamos nosotros sino que se hacían reuniones más o menos mensuales en las que intervenía la 
Terminal Cuenca del Plata, nosotros dos, como Directores y asesores del Puerto, gerentes y otros. 
Quizás, mi compañero Lara -que es más prolijo que yo para preparar las reuniones- tenga los 
memorándos por los cuales fuimos continuamente informando a toda la colectividad creada a esos 
efectos, porque en determinado momento vimos que había ciertas descoordinaciones internas del 
Puerto que podían afectar la marcha de un proyecto como este, en cuanto a llevar adelante, para el 
bien del país, una obra tan importante como un nuevo muelle. Entonces, se lo sugerimos al señor 
Presidente del Puerto y él instaló ese método de reuniones con la Terminal Cuenca del Plata. Solo hubo 
dos reuniones a las que no fuimos invitados, pero se realizaron igual, y de eso tenemos conocimiento. 
Después de hablar con el señor Presidente del Puerto, nos llegó el memorándum correspondiente a esas 
dos reuniones en las que se resolvieron los temas de último momento. 


SEÑOR LARA.- La dos reuniones que mencionaba el señor Moller tuvieron lugar el 14 de marzo y el 
25 de abril de 2006. 


SEÑOR MOLLER.- De esas reuniones fuimos informados aproximadamente un mes después. 


SEÑOR TROBO.- ¿Esas reuniones las convocaba el Puerto como autoridad o el Puerto como socio de 
la empresa? ¿Asistía el Presidente de la sociedad anónima o el Gerente? A mí me llama un poco la 
atención que en una reunión a la que va una sociedad anónima -en la que el Estado está representado- 
a hablar con el Puerto que, a su vez, es propietario de parte de esa empresa, los Directores 
representantes del Puerto no estén presentes. Me imagino que eran reuniones de intercambio para 
procurar ajustar detalles que permitieran la adecuada ejecución del contrato de la concesión. 


SEÑOR MOLLER.- Es correcto. Concurrimos a todas las reuniones, excepto a dos, nada más. 
SEÑOR TROBO.- Pero a esas dos no fueron. 

SEÑOR MOLLER.- No. 

SEÑOR TROBO.- Porque no los invitaron. 

SEÑOR MOLLER.- Algo pasó que no fuimos invitados. 

SEÑOR TROBO.- Porque el Puerto no les dijo que tenían que ir. 


SEÑOR MOLLER.- Exactamente. 


SEÑOR BOTANA.- ¿Podrían darnos copias de los memorándos de esas reuniones, de las conclusiones 
a las que se arribó en esas reuniones que, supongo, tenían un carácter bastante informal? No era ese un 
espacio formal de decisiones, creo yo, en la medida en que había integrados distintos Directorios: el 
Directorio de la Administración Nacional de Puertos con el Directorio de una de las empresas que allí 
opera, o de parte del Directorio de una de las empresas que allí opera. Será importante para nosotros 
contar con los memorándos o con la información de parte de los señores Directores representantes de 
cuáles fueron los temas que allí se trataron, a ver cuál es la razón de su ausencia, en definitiva. 


SEÑOR MOLLER.- Correspondería que esa información la recabaran en la Administración Nacional 
de Puertos, que es la que tiene los memorándos. 


Un tema que quedó por el camino es el siguiente. ¿Por qué se había suscitado este problema de la integración 
y cómo se resolvió? En la información vi que se hablaba de una conciliación entre la Terminal y el Puerto. 
Esto no fue una conciliación sino un arbitraje que se realizó para terminar con el tema de la integración de 
capital. De acuerdo con lo establecido en uno de los artículos del Decreto N* 137/01, las diferencias que 
pudieran surgir dentro de la sociedad se pueden llevar a un arbitraje, en lugar de recurrir a la Justicia normal. 
Así se hizo y así fue resuelto. Hubo un árbitro nombrado por el Puerto, otro por la Terminal y un tercer 
árbitro designado -como establece el sistema de arbitraje- por ambas partes. Quiero recordar que todo esto se 
rige por el Código General del Proceso y las sentencias que los árbitros dictaminan tienen validez y fuerza de 
sentencia ejecutoriada, si así llega a terminar. 


Hubo una apelación por parte del Puerto y la apelación también se terminó. Como resultado de ese arbitraje 
se resolvió el famoso problema de que el Puerto no había integrado su capital. De acuerdo con lo que los 
árbitros establecieron, hubo que integrar el capital. 


Por ahí apareció un tema relacionado con US$ 700.000 -más intereses- y eso se debe no a un acuerdo sino a 
un arbitraje al que fue sometido este problema, y por el que se dio por liquidada esta situación. Todo esto fue 
admitido por el propio Decreto del Poder Ejecutivo del año 2001, que estableció la posibilidad de someter 
esto a arbitraje, y no a llevar a la Justicia -con las demoras que se podrían haber dado en un caso como este y 
con peligro para ambas partes- un tema tan importante como era el de la integración de capital. El tema de la 
integración de capital tiene problemas de todo tipo porque, obviamente, tanto la Auditoría Interna de la 
Nación como los órganos externos de contralor -las auditorías externas de la empresa- exigían que se 


resolviera definitivamente, ya que una sociedad anónima debe tener su capital integrado de acuerdo con lo 
establecido en el contrato, 


Hoy el señor Thys habló del software. Quiero que los señores Diputados entiendan la importancia que ha 
tenido el software instalado en la Terminal, porque es lo que permite la comunicación, tanto vía satélite como 
a través de las computadoras, para saber qué es lo que viene en el barco y que hay que descargar en cada una 
de las bodegas, y lo que se va a ir y dónde debe ser cargado. Como cada uno de los "stradle carriers" -son 
esas maquinitas tipo grúas que recorren la Terminal- también están cargados con datos de la computadora, el 
operador sabe perfectamente de dónde tiene que extraer el contenedor y bajarlo, a qué pila lo tiene que llevar 
para depositarlo, qué es lo que tiene que hacer cuando va a cargar y en qué bodega del barco debe dejarlo. 
Todo eso permite ahorrar mucho tiempo. 


SEÑOR TROBO.- Desde la perspectiva de la empresa que a usted lo manda, de la operadora del sector 
privado o de los empresarios del sector privado que en este caso se asociaron con el Estado uruguayo 
para operar en el puerto de Montevideo, ¿el contrato que se firmó con el Estado uruguayo para la 
playa de contenedores se ha ido cumpliendo razonablemente? ¿Ha habido dificultades serias? ¿Las 
dificultades que ha habido se han salvado sin mayor problema? ¿Hay una perspectiva interesante para 
el negocio? A su vez, ¿los tiempos del negocio han sido los esperados? 


Además, ¿la actuación de la Administración respecto de ustedes como operadores en lo que es el 
cumplimiento de sus cometidos -estoy hablando de la Administración Nacional de Puertos respecto del 
dragado o de ciertas actividades dentro del Puerto- es razonable? ¿Cómo definiría la situación en general del 
negocio? 


SEÑOR THYS.- No hay incumplimiento; hasta la fecha, nadie nos habló oficialmente de 
incumplimiento. Es más: hicimos mucho más inversiones no solo en cosas visibles -como grúas o las 
áreas pavimentadas- sino en calidad de servicios. Tenemos ISO 9001 e ISO 14000, y vamos a lograr un 
certificado con el ISO 18000 a fin de año, que refiere a la seguridad laboral. Estamos trabajando en 
capacitación laboral y damos clases de inglés. Trabajamos mucho en calidad de servicios. Esto lo 
hacemos junto con la gente: con los operadores, con las oficinas. Queremos tener un equipo muy 
capacitado. 


Tenemos otra inversión en el lavadero IMO, con el único certificado en Uruguay. Pensamos que el país debe 
tener la instalación adecuada para manipular cargas peligrosas. Actualmente, IMO no tiene trabajo. Entonces, 
¿dónde se hace la limpieza de los contenedores? Alguien debe hacerlo. Nosotros contamos con la 
certificación de la DINAMA y podemos asegurar que los contenedores están limpios en forma correcta y que 
los residuos se han reciclado. Hemos cumplido con los mínimos requisitos y con mucho más. 


Nuestro desafío fue invertir en el Puerto de Montevideo porque el muelle tiene un gran futuro en longitud, en 
calado, en peso que puede soportar, etcétera. Se piensa en algo mucho más grande pero para un mismo 
mercado. Hubo un proceso para convencer a las autoridades y para explicar qué tipo de grúas íbamos a 
precisar en el futuro. El equipamiento también es desarrollo. No solo hablamos de la dimensión del muelle 
sino de su calidad para soportar más peso de grúas en el futuro. Digo esto porque ahora hay proyectos que 
hablan de manipular ocho contenedores a la vez. Precisamos prepararnos para eso. 


Se estudió el proyecto y se firmó porque todos estamos convencidos de que ese es el futuro; sobre eso no 
tenemos discusiones. Como Presidente y Gerente General, trabajo para el interés de los socios, de los 
trabajadores y del Puerto para desarrollar un proyecto con sentido. El negocio está en el desarrollo y por 
suerte nos tomamos el tiempo para hablar con todos, y las decisiones se están tomando. 


La capacidad del personal va a asegurar que los armadores vengan a Montevideo durante los próximos diez 
años. Ya empezamos a pensar qué otra inversión podríamos hacer, porque con la concesión actual pudimos 
desarrollar 1:200.000 movimientos. Hay capacidad; solo se necesita alguien que desarrolle el proyecto y que 
traiga dinero al país. 


Somos una parte de la cadena; dependemos del dragado que se haga en el Puerto. Por ahora tenemos señales 
del Gobierno en cuanto a que se va a dragar. Ese es un tema muy importante para mantener el Puerto de cara 
al mercado internacional; si se draga doce o trece metros es otro tema, es un problema técnico. 


En mi opinión, otro aspecto sumamente importante es la conexión del Puerto con el ferrocarril. Hay otros 
proyectos que podemos desarrollar y sabemos que hay inversores extranjeros dispuestos a invertir en 
Montevideo. Sería bueno invertir a través de terminales especializadas y traer gente a Montevideo que tenga 
experiencia en el mundo para operar con productos forestales. Digo esto porque no sabemos por dónde van a 
salir los 5:000.000 de toneladas. Preparar el Puerto quiere decir preparar las conexiones, sin llenar las calles 
con camiones; lo ideal sería el ferrocarril. 


En mi opinión, esos son dos proyectos muy importantes a realizar: dragado y alimentación. En cuanto a lo 
demás, dentro del puerto hay gente disponible y con muchos contactos, por ejemplo armadores que quieren 
venir a invertir. 


La situación es buena y fue generada en el ámbito del éxito de TCP. Es muy importante entender la 
preocupación por el trabajo, lo cual es correcto y lógico y en eso estamos pensando. Queremos crear un 
negocio que dé estabilidad a los trabajadores, que permita a la gente crecer y aprender otras cosas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Recuerdo a los señores Diputados y a los invitados que ya es la hora 16, por 
lo que deberíamos dar por finalizada la reunión. Antes de despedirlos, tiene la palabra el señor 
Diputado Botana para dejar una constancia. 


SEÑOR BOTANA.- Los contratos se han hecho para ser cumplidos. En el caso de que hagamos 
modificaciones beneficiosas a los contratos, deberíamos formalizarlas. Ese debe ser el motivo de 
nuestra reunión, obviamente, con la Administración. 


La conveniencia de la modificación es absolutamente atendible; de cualquier modo, no se puede hacer sin los 
debidos procedimientos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradezco, a los cuatro Directores de Terminal Cuenca del Plata y al 
representante de los accionistas, su presencia, la cual ha sido muy esclarecedora. Ahora recibiremos a 
los integrantes de la Administración Nacional de Puertos para hacer una evaluación en conjunto de las 
tres partes que conforman esta operativa. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


